s care din 1972, pilotul Bobby Unser, cîştigător al mai multor ediţii, a reuşit să acopere un 
tur de pistă cu 316 km/oră, viteză medie neatinsă încă în nici un Mare Premiu de formula 1 
Pe autodromul din Statul Indiana, accidentele se tin lant. In 1971 au avut loc patru 
ciocniri spectaculoase, de pe urma cărora au fost grav rănite 20 de persoane. Prima 
victimă a fost un ziarist argentinian, lovit cu putere de mașina starterului, în care se afla 
și cosmonautul John Gleen. La antrenamentele pentru ultima ediţie, pilotul Jim Malloy 
a pierdut controlul bolidului său si a intrat cu 300 de kilometri pe oră în zidul de protecţie 
Rezultat: Malloy a murit pe loc. La mijlocul cursei din 1972, un alt alergător. Mike Mosley, 

a derapat într-un viraj și mașina a luat foc. Pilotul s-a ales cu arsuri grave. 

Sint interesante opiniile unor mari alergători despre întrecerea de la Indianapolis. 
Jackie Stewart declară: «Cel mai important lucru la Indy este să gonesti nebunește și să 
te pazesti de ceilalți concurenți, care pot oricind să intre în tine. Pentru un pilot european 
cursa nu este interesantă decit sub aspect financiar. Dar oare la aceasta trebuie să 
se reducă esenţa sportului automobilistic»? 

Cheltuielile făcute de constructorii americani pentru cursa de 500 de mile sint fabu- 
loase. O mașină Eagle, pentru ediția din 1972, a costat aproape cit prețul unui avion 
de capacitate mijlocie. Aceste eforturi financiare au in cel mai înalt grad scopuri publi- 
citare și sint acoperite din fondurile de reclamă ale unor firme. 

Organizatorii competiției realizează mari venituri din biletele de intrare, din taxele de 
înscriere și dintr-o serie de combinaţii cu televiziunea, cu cinematografia sau cu diferite 
agenţii de publicitate. De altfel, așa se explică faptul cá ei oferă alergătorilor premii 
substanțiale, nemaiintilnite la vreo altă cursă de automobile. 

La Indianapolis, dolarii aleargă cu peste 300 de kilometri pe oră. Şi din această goană 
turbată ciștigă constructorii, firmele mai mult sau mai putin legate de automobilism, 
organizatorii. Unele beneficii realizează și piloţii clasati pe primele locuri. Dar pentru 


aceasta ei trebuie să investească totul. Uneori chiar propria lor viata. 


Dan VASILIU 


j th‏ , عق ہبی رق 
In fotografia din stinga sus: aspect de la ultima editie a cursei de la India‏ 


napolis Imaginea de deasupra ne furnizează o idee asupra ciocnirilor ce 
au loc, uneori, pe circuitul american. 
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În istoria curselor de automobile au rămas înscrise cu majuscule nu numai numele 
unor piloți celebri, dar și acelea ale unor mașini, caracterizate prin performanţe tehnice 
deosebite. Iubitorii automobilismului vorbesc astăzi cu admiraţie nu numai de un 
Nuvolari, de un Varzi, de un Caracciola sau de un Stirling Moss, ci si de o Alfa P 3, 
de un Maserati 250 F, ori de un Cooper-Climax. Unele dintre aceste masini s-au acoperit 
de glorie in curse, acumulind un impresionant numár de victorii; altele n-au reusit 
intotdeauna acest lucru. Toate insá au reprezentat momente importante in evolutia 
tehnicii de curse, tn istoria automobilismului competitional. 

Am selectat pentru amatorii de piese rare 15 fotografii colorate ale unor masini de 
curse de ieri si de astázi. Aláturat, prezentám si citeva din caracteristicile tehnice ale 
construcțiilor respective, precum si anul în care fiecare dintre ele și-a facut apariția 
publică. Cititorul este rugat să remarce doar un singur element viteza maximă. Nu-i 
aşa că-i impresionant să se constate că un Mercedes Benz putea alerga, încă din 1935, 


cu 300 de km pe oră? Gindiţi-vă că astăzi o mașină de formula nu întrece cu mult aceasta 
performanţă! 


1934. Alfa Romeo, tip P—3, 2905 cmc, 250 CP, 


240 km pe ora. 
ek, Re 1 r PE VISO ADE iA TEE PI OEE TEDE BOREAL AC سے رز‎ AE YAR i OY ہر دک‎ AG ہر ہے‎ ra ہے‎ 
1935. Mercedes Benz, tip W—25, 3990 cmc, 
2 600 CP, 300 km pe ora 


1939. Auto Union, tip P, 2990 cmc, 370 CP, 


e 


300 km pe orá. 
EGIT و ہز‎ I VT یر ریچ ڈرچر ہہ۔پ یں کے‎ TIE ESS یں سس جج ٹف رو سس شی ہہ ٹک نر‎ roe ہہ رر‎ ENS: e 
4 1947. Talbot, tip Lago, 4485 cmc, 250 CP, 
240 km pe ora. 
OER ORS U E eT CE TT IR ^1 یں ے رو‎ Se 2-1 یہ ی دد‎ ES SE SILAS مہ و ہہ ہب سس ےم‎ MERI RET ہر ہرد‎ E TS LX mcum ara 
1951. Alfa Romeo, tip 159, 1479 cmc, 400 CP. 
5 300 km pe ora. 
i a Sh SCS PR EET SEES A E E SSPE a E IE SR TVG 
6 1953. Ferrari, tip 500, 1985 cmc, 200 CP, 240 km 
pe oră. 
Lp 
7 1954. Mercedes Benz, tip W — 196, 2500 cmc. 
290 CP, 300 km pe ora 
Lael 
8 1957. Maserati, tip 250 F, 2494 cmc, 270 CP, 
280 km pe orá. 
LE 
9 1960. Cooper Climax, 2495 cmc, 245 CP, 270 km 
pe orá 
مہرد‎ SL RI TN RA یکر تید ہے کے ند جرد رد ہے‎ VEA سم جہن یں سے‎ CRT SRL A PR RCM DU ہیس یت‎ S LATA POTI cv va 
10 1961. Ferrari, 1476 cmc, 190 CP, 260 km pe oră. 
11 1962. Porsche, 1494 cmc, 220 CP, 265 km pe orã. 
EFE ہے پش‎ ANU پر ےد‎ eI REDE BCS AN SA PUII AARE CLINE FE EC RRA RD RE ILU ہج‎ AREE کب‎ 
12 1963. Lotus-Climax, 1496 cmc, 200 CP, 260 km 
pe orã. 
و‎ TSR EER ہے‎ o ETT RO 2027 EEA یں‎ E YG ELEDE AEN TEEN EM PELL EER 2 یہ :مات‎ RA, RIY 
13 1966. Brabham-Repco, 2994 cmc, 300 CP, 
300 km pe oră. 
LIE 
14 1969. Matra-Cosworth, 2992 cmc, 360 CP, 
320 km pe ora 
ہر سک ا‎ EE OT ROY ERTL EN SE EE PE RR RS ey 2e a LADO 
197z. Lotus-Cosworth, 2992 cmc, 440 CP, 
15 330 km pe oră 
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FRANCOIS CEVERT este ndscut la 25 februarie 1944 la Paris. Inalt de 
1,83 m, cintdrind 84 kg, Cevert iubeşte, pe lingă automobilism, schiul si 
muzica. După ce a cîştigat, in 1966, competiția «Volant Shell», a debutat in 
anul următor in F3 cu o maşină Alpine. Pe grila de start a campionatului 
mondial şi-a făcut apariția in 1970, la volanul unei mașini March. A devenit 
campion al țării sale de două ori: in 1968 (F3) si 1971 (F1 si F2). Tot în 1971 
a cîștigat Marele Premiu al S.U.A. si a terminat campionatul mondial pe 
locul al treilea, cu o mașină Tyrrell. Este unul din cei mai talentaţi alergători 


din tinăra generație. 


«Pentru a deveni un pilot de talia lui Jackie 
Stewart — mărturiseşte Cevert — trebuie să 
te naști cu un dar natural, așa cum Rubinstein 
s-a născut cu darul pentru pian. Poţi să ai în 
ființa ta talentul de a conduce mașini de curse, 
sau nu poti să-l ai. 

Spre deosebire de alte sporturi, automobi- 
lismul nu pretinde o pregătire fizică specială. 
Personal m-am antrenat pentru întărirea muș- 
chilor gitului, pentru că la început, din cauza 
forței centrituge, în viraje, nu puteam să-mi 
tin bine capul pe umeri şi terminam cursele 
foarte obosit. In general, nu trebuie să te an- 
trenezi în mod deosebit. Este necesar însă să 
te găseşti într-o perfectă stare de sănătate, 
să duci o viață normală, lipsită de excese. 

Am iubit întotdeauna automobilele, mi-a 
plăcut să le conduc. Copil fiind, aşteptam cu 
nerăbdare ca tatăl meu să se întoarcă acasă 
cu mașina; atunci mă urcam pe genunchii lui, 
prindeam zdravăn volanul, încercam să-l invirt 
încoace și încolo, claxonam de zor. Mai tirziu, 
pe la 12—13 ani, má asezam singur la volan. 

Mai întîi am avut o motocicletă, apoi primu! 
meu automobil — un Panhard junior. După 
ce m-am întors din armată, am dorit cu tot 
dinadinsul să mă lansez în cursele automobilis- 
tice. Evident, părinții mei erau împotriva unei 
asemenea intenţii. Trebuia să mă înscriu la 
școala de pilotai sportiv. dar nu aveam bani. 
Am început să lucrez pen'-u a cîştiga suma 
necesară. In viață nu se poate reuși decit prin 
eforturi. 

Am fost adeseori întrebat: ce rol are traiec- 
toria în timpul unei curse? Traiectoria este 
foarte importantă, ea este linia ideală pe care 
trebuie să te înscrii pentru a trece cu 
cea mai mare viteză posibilă într-un anumit 
viraj. Găsirea traiectoriei ideale înseamnă ta- 
lent, sensibilitate și tocmai prin aceasta se 
deosebesc piloții între ei. Trebuie să simți 
exact viteza limită pina la care se poate merge, 
fara a pierde aderenţa; este necesar să găsești 
viteza limită de intrare, de trecere si de ieşire 
din viraj. Trebuie să frinezi cit mai tîrziu, în 
așa fel încît să parcurgi o distanță cit mai lungă 
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cu cea mai mare viteză posibilă. De fapt, acesta 
este însuși principiul de bază al curselor. 

Îmi amintesc bine prima mea victorie, în 
cursele de formula 3, la Montlhery, pe o mașină 
Tecno. Era în 1968, an în care am alergat în 
12 curse, din care am cîștigat 6. Atunci am învățat 
bine mașina pe care o conduceam. Am învățat 
să mă «bat», să nu mă enervez. Cînd esti in 
fruntea unei curse și cînd ai în spatele tău aler- 
gători de talia unui Fittipaldi sau Peterson, 
cînd aceștia merg aproape lipiti de mașina ta, 
cînd n-ai timp să rásufli, iti trebuie adevărați 
nervi de oțel. 

Este foarte neplăcut să ai un adversar în 
spate; nu ştii niciodată dacă nu cumva tu îl 
tii pe loc și nu-l lași să te depășească sau dacă 
nu cumva el nu trece in fata pentru că se găsește 
la limita posibilităților. 

Depășirea este dificilă. Nu poți «dubla» 
un adversar în linie dreaptă, deoarece mașinile 
de astăzi au performanţe practic egale; dife- 
rentele de putere sînt neînsemnate. Nu se 
poate face depășirea în viraje din cauza traiec- 
toriei de care am amintit; daca iti alegi alta 
traiectorie decit partenerul de întrecere risti 
să pierzi din viteză. Ramine să frinezi mai tîrziu 
decit adversarul tău; aceasta înseamnă însă 
că el a frinat mai devreme ca tine, ceea ce nu 
se prea întîmplă. Din această cauză, vezi ade- 
seori un pilot mergind in «coada» celuilalt si 
spectatorii zic: «de ce nu-l depășește, ce mai 
așteaptă?». E simplu: nu-l depășește pentru 
că nu poate. 

Cursele sînt si tragice uneori. Imi vine în 
minte Marele Premiu al Olandei, din 1970. 
Atunci a murit Piers Courage. Tot timpul 
cursei, casca lui a stat în mijlocul pistei. Noi 
treceam pe lingă ea și știam că Piers a murit... 
În același an, eram la Monza cînd a plecat dintre 
noi și Jochen Rindt. Chiar eu am făcut atunci 
un spectaculos «téte-à-queue», la peste 300 
de km pe oră. Sînt conștient că mi-am ales o 
meserie grea, plină de riscuri. Dar vă rog să 
mă credeți: iubesc viata și n-am nici un chef 
să mor !» 


CINE A FOST CEL MAI MARE 


S-au dus de multe ori discutii آو‎ se vor 
duce mereu asupra unui subiect interesant: 
cine a fost cel mai mare automobilist al 
tuturor timpurilor? 

Un răspuns corect este foarte greu de 
dat, avind de ales între multi candidați 
printre care se numără Nuvolari, Varzi, 
Caracciola, Jim Clark, Fangio, Ascari, Stir- 
ling Moss, J. Stewart, J. Ickx. 

Nici noi nu ne-am putea decide asupra 
unei ierarhii valabile, deoarece In aceasta 
problemă există foarte multe puncte de 
vedere contradictorii. 

De asemenea, nici termenii de compa- 
ratie nu pot fi corespunzători, mai ales 
între piloţii dinainte de război și cei din 
perioada 1950—1972. 

lată, însă,că în această chestiune un zia- 
rist belgian a avut o idee reușită, care 
s-ar părea să constituie un criteriu mai 
sănătos decit discuţiile bazate pe impresii 


subiective. 

Criteriul propus constă în a calcula pro- 
centul victoriilor raportat la numărul to- 
tal de participări la cursele importante 
(Grand Prix-uri). 

Astfel, deși regretatul Jim Clark reu- 
șește să atingă cifra record de 25 GP cisti- 
gate, totuși procentul de victorii nu se 
ridică decit la 34%, ceea ce îl clasează 
pe locul 3. 

Primul clasat pe baza acestui criteriu 
este J.M. Fangio care a realizat procentul 
de 42% victorii în G.P., ceea ce înseamnă 
că a cîştigat aproape jumătate din marile 
curse la care s-a prezentat la start. 

Pe locul 2 îl găsim pe excelentul Alberto 
Ascari, care a realizat 37% victorii. Pe 
locul 3, Jim Clark cu 34%; Jackie Stewart 
vine pe locul 4 cu procentul de 26%. Dupa 
acesta, urmează în ordine: Stirling Moss 
24%; E. Fittipaldi 20%, Jacky Ickx 17% etc. 


è JAGUARUL CARE N-A ALERGAT NICIODATĂ è 
E 


După şapte ani de la realizarea in mare secret a primului Jaguar de compe- 
titii cu motor de 12 cilindri in V, departamentul tennic al uzinei respective a dezvaluit 
presei știrea «senzationalá» că această mașină n-a alergat niciodată într-o competi- 
tie. lată citeva date tehnice ale automobilului: motorul central 87x70 mm, 4991 cmc, 
502 CP la 7600 rot/min.. cutie cu 5 viteze. 

La încercările pe pista MIKA ain Anglia, gen Le Mans, această mașină cu carose- 


ria de două locuri 


niciodată la start 


Be 


(vezi fotografia) a realizat viteza medie pe tur de 261 km/oră, ceea 
ce spune mult. Nu s-au dat lămuriri asupra motivului pentru care nu s-a prezentat 


T E m.‏ نے سے 
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RT می‎ ce or mt 


* 


107 


ISTORIOARE MOTORIZATE 


PA Si 206۳۳۸ LUI CIOS 


Inginerul Vincentiu Closs, mare animator al 
sportului cu motor, presedinte al Moto-Clubu- 
lui din Brașov, avea prin anii 1930 o rablă de 
mașină, care era totuși un... Bugatti. Calul de 
curse, devenit gloabă, urla și necheza tot timpul, 
dar mai ales la schimbarea vitezelor. Întrebat 
de ce nu-și ia o mașină mai acătării, cunoscutul 
automobilist răspunse: «După ziua de lucru în 
uzină, simt nevoia să mă distrez cu ceva în genul 
șahului, să rezolv niște probleme care să mă 
izoleze de preocupările de serviciu. Or, fiecare 
schimbare de viteză la Bugatti este o problemă, 
pe care sint foarte bucuros cînd o rezolv. Cu o 
mașină modernă, aș mai avea aceeași placere?». 

Într-o bună zi, Closs apăru cu coada pipei 
sale înnădită cu un tub de cauciuc roșu din la- 
borator. Surprinzindu-ne intenția de a-i face 


instrumentul de fumat nu se rupsese, ci fusese 
special modificat de el. Suspensia dură a Bugatti- 
ului, zdruncinăturile provocate de pavajul Bra- 
sovului, ca si de pe vechiul drum spre Poiana, 
unde se plimba de preferință, îi dădeau dureri de 
dinți din cauza oscilaţiilor pipei. De aceea, se 
hotarise să monteze o «suspensie» suplimentară 
între coada și capul pipei. 

Closs nu voia în ruptul capului să se despartă 
de această pipă, care îl insotise prin anii 1911—12, 
cînd concurase cu o motocicletă NSU în vestitul 
Tourist Trophy din Insula Man. Cu aceeași pipă 
se prezentase la un concurs din străinătate, 
avînd caroseria mașinii montată invers, așa 
încît, spre nedumerirea, spaima sau hazul spec- 
tatorilor, părea că toată evoluția automobilului 
se face în marsarier. 


cadou o pipă nouă, ne declară categoric că 


SA INTIMPLAT FE VALEA 00 | 


Prin 1945, Petre Cristea făcea curse pe traseul București-Brașov si retur, cu un vechi Cadillac 
transformat în microbuz. O dată, plecind de la Brasov, ajunge din urmă, aproape de Timiş, un cetă- 
tean beat, care trăgea din cînd în cînd dintr-un ulcior, ținut în mina sting’, spre mijlocul șoselei. 
Claxonat insistent, veselul pieton nu voia nicicum să se retragă spre margine, pentru a lăsa automo- 
bilul să treacă. În această situație, P. Cristea n-a mai ezitat: cum barele de şoc si aripile mașinii erau 
foarte solide, iar farurile montate mai central, a tintit şi a trecut pe lîngă recalcitrant, lovindu-i 
ulciorul ținut la distanță de corp. A fost o scenă de neuitat — să fi văzut figura uimită a betivului, 
rămas numai cu toarta in mînă, pe care continua să o ducă la gură, neputind să creadă că restul clondi- 
rului, cu nepretuita băutură, dispăruse misterios! 

Desi această întîmplare ne-a amuzat, ea nu constituie un exemplu de imitat. (I. S.) 


LEGENDA UNEI STEME 


Ferrari. Mașini care au adus satisfacția 
ciîștigării atitor Mari Premii și de care 
sînt împletite numele multor piloți celebri. 
Uneori alegorică, alteori simbol, stema 
apare în imaginația constructorilor ca su- 
blimarea unui adevăr tehnic sau prefigu- 
rarea unei legende. 

Stema lui Ferrari reprezintă un cal 
negru sărind pe un cîmp galben. Ea este 
asemănătoare cu emblema care împodo- 
bea avionul lui Francesco Baracca, unul 
din cei mai mari piloti de vinátoare ita- 
lieni din primul război mondial. Reluînd 
imaginea, Ferrari n-a făcut o combinație 
sau un plagiat. Însăși mama eroului, căzut 
la Montello în 1918, i-a sugerat celebrului 
constructor să zugrăvească pe mașinile 
sale această stemă. Din 1923 el a adop- 
tat-o: un cal negru sărind,pe un fond 
galben-canar, culoarea orașului Modena. 
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P la inceputul deceniului trecut, multi 
s-au grábit sá anunte disparitia motoci- 
cletei. Au fost lansate chiar zvonuri fante- 
ziste, potrivit cárora in Suedia, spre exem- 
plu, aceste vehicule ar fi fost retrase din 
circulație, statul dînd in schimb fiecărui 
posesor de motocicletă nici mai mult nici 
mai putin decît un autoturism. În realitate, 
cunoscuta fabrică suedeză Husqvarna isi 
continua producţia, pe care o destina, în 
cea mai mare parte,pentru piața internă. 

Construcția de motociclete pe plan mon- 
dial n-a încetat, dimpotrivă, în unele tari, 
s-a dezvoltat. Asa, de exemplu, producția 
japoneză de motociclete a trecut de trei 
milioane de unități anual, ajungind ca 
mărime pe același plan cu industria de 
autoturisme Honda participă la această 
producție cam cu 60%, Yamaha cu 20% 
iar Suzuki cu 15%. Exportul lor se indreap- 
tă îndeosebi către țările în curs de dezvol- 


tare, din sudul Asiei și din Africa, și chiar” 


în Europa, unde s-au impus după o preala- 
bilă reclamă făcută prin participarea cu 
succes la cursele de viteză și de motocros. 

n prezent se poate vorbi de un interes 
renăscut pentru motociclete. Cauzele sînt 
de natură diferită. Este vorba mai întîi de 
congestionarea circulației în marile cen- 
tre urbane, care determină pe multi să 
recurgă la vehiculele cu două roti, pentru 
a se strecura mai rapid în traficul stradal. 
Din acest punct de vedere, o soluție ori- 
ginală o prezintă Olanda, unde motocicle- 


Honda 750 cmc 
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tele usoare, asistate de pedale, cu motor 
pina la 50 cmc, sînt admise să meargă pe 
aleile pentru biciclişti, Li se cere însă 
să fie garantate că nu depășesc 40 km/h. 
De aceea, unele modele, echipate cu mo- 
toare în doi timpi, cu admisia prin carter 
controlată de un disc rotativ, au o clapă 
reținută de un arc care, la turatia cores- 
punzătoare vitezei de 40 km/h, prin efect 
centrifugal, închide automat accesul ames- 
tecului carburant spre carburator. 


În Suedia motocicletele în greutate pina 
la 75 kg, indiferent de capacitate, pot fi 
conduse fără permis. Acest lucru a făcut ca 
firma Husqvarna să capete o mare expe- 
rientá în construcțiile ușoare și să producă, 
în limitele greutății amintite, chiar un 
175 cmc Din construcția respectivă au 
derivat ulterior modelele de motocros, ca- 
re au cîștigat de multe ori campionatul 
mondial. 

În mai toate țările din lume, motorete- 
le pînă la 50 cmc pot fi folosite, sub dife- 
rite condiții, fără permis de conducere, ele 
reprezentînd o motorizare a bicicletei. 
Măsura îi favorizează pe tinerii de 14 sau 
15 ani, care nu au încă acces la permisul de 
conducere, dar pot totuși utiliza astfel un 
vehicul cu motor. Aceasta explică răs- 
pîndirea mare a motoretelor, a căror pro- 
ductie și perfecționare au format princi- 
pala — și uneori unica — grijă a firmelor 
constructoare de motociclete În Franța, 
spre exemplu, se produceau prin 1960, cam 
un milion de vehicule cu două roți, din care 
99,7%, aveau motoare sub 50 cmc. Cererea 
pentru motociclete mai mari, reprezenta 
doar citeva zeci de mii de unități anual și 
era acoperită prin import, seriile respec- 
tive fiind considerate, pe drept cuvint, 
nerentabile. 

Abilitatea motocicletei de a se strecura 
în traficul stradal a condus, începînd de 
prin 1965, la o reluare a cererii de modele 
cu motoare de peste 50 cmc. Constructorii 
europeni, grăbiţi să-și lichideze producția 
de motociclete mai mari, s-au văzut ame- 
nintati de cei japonezi, care au lansat pe 
piață modele la care s-au folosit soluții 
constructive aplicate la masinile de curse. 
Ei stiau foarte bine că motocicleta de curse 
de astăzi, dezbrăcată de unele artificii im- 
puse de regulamentele sportive, nu poate 
fi altceva decît motocicleta de turism de 
mîine. 

Motoarele cu arbore cu came în cap, 
modelele în doi timpi cu distributia con- 
trolată de valvă-disc rotativă si cu ungere 
automata si separată, cutiile cu cinci si 
şase viteze, frinele mari, duble, precum si 
alte solutii avansate, au devenit de uz cu- 
rent la motocicletele japoneze actuale. Cu 
o desăvirșită migală, s-a reușit ca toate 
aceste mecanisme, foarte complicate, să 
fie strînse în blocuri perfect etanșe, în așa 
fel încit motocicleta să poată fi condusă 

cu mănuși albe. 

Constructorii europeni s-au concentrat, 
în ultimii ani, asupra unui alt domeniu din 
ce în ce mai solicitat: motocicletele de 
foarte mare capacitate, cu puteri echiva- 


Suzuki 750 cmc; 3 cilindri, răcire cu apă, 67 CP 
la 6 500 rot/min, 214 kg, 185 km/h 


lindu-le pe acelea ale unui autoturism 
mediu, capabile să depășească viteza de 
160 si chiar 220 km/h 

Moda monstrilor mecanici cu doi sau 
patru cilindri a contaminat pe multi con- 
structori europeni. Guzzi a lansat un mo- 
del de doi cilindri în V, așezați transversal, 
cu cardan, iar B.M.W. a continuat calm 
producția modelelor sale de 500 și 750 cmc, 


atingind un nivel de fabricație nemaiintil- 
nit altă dată. Japonezii au venit și ei cu 
modele de trei și patru cilindri, inspirate 
din exemplarele de curse. 

Moda bolizilor cu două roti este în plin 
progres. În R.F. a Germaniei, spre exemplu, 
motoretele cu cilindreea pînă la 50 cmc au 
deținut cel mai mare procent la vînzări 


(peste 50%), după ele urmînd motocicletele 


Hercules cu motor Sachs de 50 cmc 


cu motoare peste 500 cmc. Costul super- 
motocicletelor începe de la un nivel cu 
20 — 30% mai mare decit al unui autotu- 
rism de serie, dar poate ajunge și pînă la 
de trei ori prețul acestuia. În ceea ce pri- 
veste performanțele, o motocicletă de 
mare cilindree întrece ușor un automobil 
de sport. lată, de altfel, citeva date cu pri- 
vire la nivelul atins, din punctul de vedere 
al performanţelor. 

O motoretă de 50 cmc dispune de 5 — 7 
CP, obținuți la turatii ce merg pînă la 
9 000 rot/min, greutatea fiind între 60 si 
80 kg. Cu 100 cmc se ating 8— 14 CP si 
90 — 110 km/h, iar clasicul 125 cmc poate 
avea la dispoziție 10 — 18 CP (11 000 rot/ 
min), cu care se obţin viteze pînă la 130 
km/h. In cazul motoarelor superioare, 
performanţele obișnuite sînt: 30— 32 CP 
pentru 250 cmc, 35 — 40 CP pentru 350 cmc, 
60 CP pentru 500 cmc Un M.V. Agusta de 
750 cmc, cu patru cilindri, scoate pînă la 
72 CP, în timp ce Minch, cu motorul NSU 
de 1 200 cmc, ajunge chiar la 88 CP, ambele 
motociclete putînd depăși ușor viteza ma- 
ximă de 200 km/h. 

În cazul motocicletelor de curse, per- 
formantele au ajuns la valori impresio- 
nante: 300 CP litru la un motor de 50 cmc. 
și aproape 200 CP/litru la unul de 500 cmc! 

Producția mondială de motociclete a 
atins in 1971 în jur de 4,5 milioane unități, 
aproape 80% din această cifră revenind 
firmelor japoneze, cu Honda în frunte. 
Deci, departe de a fi «pe cale de dispariție», 
cum pretindeau unii cu un deceniu în urmă, 
motocicleta se găsește în prezent în plină 
expansiune. Ea completează, iar uneori 
suplinește cu succes serviciile aduse omu- 
lui de automobil, în acest secol al vitezei, 
al grabei, al timpului care zboară și, mai 
ales, al traficului rutier sufocant. 


1. SALARIU 


Laverda de 750 cmc 
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GIACOMO 
AGOSTINI 


Dacă automobilismul l-a avut 
pe argentinianul Fangio, moto- 
ciclismul și-a găsit un strălucit 
reprezentant în italianul Gia- 
como Agostini. Acest tînăr de 
30 de ani — pe care natura l-a 
înzestrat nu numai cu un deo- 
sebit talent de alergător, dar 
și cu o frumusețe de zeu antic — 
a reușit să cîştige, din 1966 si 
pînă astăzi, 12 titluri de campion 
al lumii, la clasele 350 și 500 cmc, 
pe motociclete M.V. Agusta. 

Performanţa lui Agostini este 
unică în istoria motociclismu- 
lui, pentru că nimeni pînă acum 
n-a reușit să acumuleze un atit 
de mare număr de victorii. În 
perioada 1962—1965, rhodezianul 
Jim Redman a cîștigat șase ti- 
tluri de campion mondial. Cu 
cîțiva ani mai înainte (1956—1960) 
englezul John Surtees, actual- 
mente pilot de formula 1, a 
acumulat șapte titluri supreme. 
Apoi a venit rîndul altui pilot 
britanic, Mike Hailwood, în al 
cărui palmares sînt înscrise nouă 
victorii în campionatele lumii. 

Născut la Brescia, de unde se 
dau starturile în celebra compe- 
titie Mille Miglia, marele cam- 
pion Agostini ar fi putut să se 
apuce de automobilism. Dar n-a 
făcut-o. El a preferat motoci- 
cleta. Invitat în ultima vreme 
să joace în filme și să alerge la 
automobilism, «Ago» a rezistat 
pe poziție, raminind ceea ce a 
reușit să devină în numai șapte 
ani de curse: cel mai mare aler- 
gător de motociclism al tuturor 
timpurilor. 


Începînd din primăvara lui 1970, constructorii de la întreprinderea «6 Martie» Zărneşti reali- 
zează în producție de serie motoreta «Mobra 50». Acest model se prezintă, fata de predecesoa- 
rele sale — «Carpaţi» și «Carpaţi Super» — cu o serie de caracteristici tehnice și de exploatare 
mult îmbunătăţite. Noul vehicul are o linie modernă, este mai ușor de condus și mai sigur în 
exploatare. 

«Mobra 50» este echipată cu un motor de 50 cmc în doi timpi, monocilinaric, inclinat la 30 
de grade spre fata, răcit forțat cu aer, care dă 4 CP la 7000 rot/min. Puterea motorului se transmite 
la roată printr-o cutie de viteze cu patru trepte. Instalaţia electrică este de 6 V/4, 5 Ah. Frinele 
sint cu saboti interiori și tambur. 

Constructiv, motoreta se compune dintr-un cadru robust din țevi de oțel sudate, de care se 
leagă toate celelalte elemente. Furca din față este de tip oscilant cu braţe lungi, realizată din 
țevi conicizate și ovalizate. Furca din spate este realizată din tablă ambutisată, asamblată prin 
sudură. Ambele suspensii cuprind arcuri elicoidale, tampoane de cauciuc pentru amortizarea 
socurilor si amortizoare hidraulice. 

«Mobra 50» cintáreste în jur de 80 kg, putind suporta o sarcină maximă (două persoane) de 
pina la 150 kg. Rezervorul de 12 litri îi asigură o autonomie de 500 km. Consum mediu: 2,5 | ben- 
zină la 100 km. Viteză maximă: 70 km pe oră 

Motoreta românească «Mobra» participă la competiţiile sportive interne: campionatul repu- 
blican de viteză pe circuit, campionatul de regularitate și rezistență, campionatul naţional de 
motocros. Sportivii noștri de la diferite cluburi și asociaţii au adus o serie de modificări acestui 
vehicul, sporindu-i simţitor performanțele. În mod practic, o motoretă «Mobra 50», preparată 
pentru campionatul de viteză, poate atinge pină la 115 km pe oră. 

Cu mult interes este așteptată noua variantă a motoretei «Mobra», aflată încă în probe la 
întreprinderea din Zărnești. Citeva exemplare ale acestui nou model au debutat în campionatul 
de regularitate și rezistență al anului 1972 și rezultatele sint promițătoare. 


113 


Putem spune, fără să gresim, că raliurile sînt cele mai vechi competiții automobilis- 
tice. Prima întrecere de «trăsuri fără cai», organizată în 1894 pe distanța Paris-Rouen, 
a fost, după cum se stie, un concurs rutier. 

În primii ani ai secolului nostru, marile raiduri deveniseră un fapt obișnuit (Paris- 
Viena, Paris-Madrid), pentru ca, în 1907 si 1908, cîțiva temerari să se aventureze cu auto- 
mobilele lor pe distante ce par și astăzi fantastice: Pekin-Paris si New York-Paris. 

De-a lungul timpului, «capul de afiș» în sportul automobilistic au început să-l dețină 
cursele de viteză pe circuit. Dar nici raliurile nu s-au lăsat mai prejos. Ele au continuat 
să vietuiascá și să se dezvolte, atit din considerente pur sportive, cit și din nevoia 
constructorilor de a proba mașinile de serie în condiţii de exploatare dintre cele mai dure. 

Pentru raliuri există în prezent un campionat al Europei, in care își dispută intiieta- 
tea cele mai bune masini de serie mare sau restrinsă și cei mai experimentați piloti ai 
genului. Raliul Monte-Carlo sau Raliul Dunării (găzduit cîțiva ani la rind de tara noas- 
tră) fac parte din campionatul european. 

Paralel cu competitiile rutiere desfășurate pe distante ce nu depășesc 3—4000 km, 
unele foruri automobilistice, unele ziare sau firme comerciale organizează din cînd în 
cînd raliuri-maraton, cum au fost Londra-Sidney, Liege-Sofia-Liége, sau Londra- 
Mexico. În paginile ce urmează, publicăm cîteva fotografii în legătură cu mașinile 
participante la astfel de maratoane, precum și la raliurile obișnuite. 


Automobilul Dacia 1300 şi-a tăcut debutul in competiţiile rutiere, ia scurtă vreme dupa ieşirea 
sa de pe bandă. În fotografie: o maşină românească, pregătită de Marin Dumitrescu, evoluind 
în Raliul Zăpezii organizat de brașoveni. 


Alpine-Renault, automobil francez de succes în raliurile europene din uitimii ani. În 1971, masi- 
nile albastre, fabricate de Jean Redele. au ocupat primele trei locuri în clasamentul general al 
Raliului Monte-Carlo 


E As - 
LANCIA -ITALI AF ۰ 
p n. 


După un neașteptat succes la Monaco, gratie pilotului Sandro Munan, firma italiană Lancia a 
reușit să cistige in 1972 si Raliul Maroculu: «Bátrina» masin& 1600 H.F. (in imagine) a fost 
condusá pe traseul african de finlandezul Simo Lampinen. 


În ultimii ani, în raliurile europene participa oficial sau semioficial si Fiat. lata-i in fotografia 
noastra pe italianul Smania «glisind» cu un 124 spider, special preparat, in Raliul Acropole. 
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Datsun 240 Z. Maşina japoneză a apărut de curind în întrecerile rutiere de pe continentul nostru 
sau din Africa. Rezultatele sint promițătoare. Datsun este considerat unul din cele mai rezis- 
tente automobile de raliu. 


Anglia, se numără printre protagoniștii marilor întreceri de șosea. 
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Cunoscutul pilot suedez Waldegaard a reusit performanta de a cistiga de trei ori consecutiv 
Raliul Monte-Carlo (in 1968, 1969 si 1970), pe un Porsche 911S. 


Spectaculos derapaj, într-o curbă, al mașinii Ford Escort, pe care echipajul Mikkola-Pa!m a 
condus-o la victorie in maratonu! Londra-Mexico City. 


Această fotografie reprezintă cel mai convingător document cu privire la solicitările ia care sint 
supuse automobilele de raliuri. In imagine: un B.M.W. 2002 T.I. traversind jungla africană 


Vă prezentăm șase embleme 
de automobile. 
Le recunoasteti? 


MAȘINI PREFERATE 


Latinistul Fiat lux 
Meteorologul Lincoln Zephir 
Actorul Ford... Cortina 
Istoricul Dacia 

Zoologul Jaguar 

Atletul Opel... Rekord 
Marochinerul Chevro-let 
Geograful Volga 
Marinarul Opel... Admiral 
Cofetarul Rolls-urile 
Aviatorul Ikarus 

Sulitasul Lancia 
Indragostita Alfa... Romeo 
Fumătorul Carpaţi 
Cintáretul Triumph 
Calaretul Ford... Mustang 
Vinzatorul de suc Citro-én 
Alpinistul Bucegi 


V.D. POPA 


"pesei 
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CABID@SCOP 


e În cadrul campaniei de 
securitate rutieră organi- 
zată în insulele Fidji, titlul, 
mult invidiat, de șofer al 
anului 1972 a fost atribuit 
unui conducător de... dric! 

* 


e Sosit pentru citeva zile 
în Franța, celebrul regizor 
Alfred Hitchcock a spus 
prietenilor săi parizieni: 

— Vă plingeti că circula- 
tia e greoaie în frumoasa 
voastră capitală? Dar asta 
nu-i nimic față de situația 
de la noi. De pildă, la Los 
Angeles, cînd stopul arată 
roșu pentru mașini, pentru 
pietoni nu e indicat cuvin- 
tul *TRECETb, ca la voi, 
ci ‘NOROCG! 

* 


e Un nou model de auto- 
mobil japonez a fost lan- 
sat pe piaţa europeană. Pen- 
tru Anglia, sloganul publi- 
citar suna astfel: «Tratati 
această mașină cu tot atita 
atenție ca și terenul dv. de 
golf. Clientelei franceze i 
se spunea: «E nouă si fru- 
moasă. Tratati-o tot atît de 
delicat ca pe mica dv. prie- 
tend». 


x 


e Plictisit să-l mai aș- 
tepte pe șoferul de taxi care 
se dusese să bea un suc de 
fructe, Elmer Davis din Ma- 
dison (S.U.A.) a trecut la 
volan și a plecat cu mașina 

direcția unei întilniri care 

u suferea aminare. La ju- 
decată, Davis a fost con- 
damnat la trei zile închisoa- 
re. A fost scutit însă de a 
plăti cursa! 


* 

e Mașina unui inginer din 
Neapole, furată într-o noap- 
te, a apărut a doua zi în 
fața casei păgubașului. La 
volan se găsea o scrisoare 
de scuze din partea hotilor. 
Ei spuneau cá au «impru- 
mutat automobilul să se 
plimbe cu prietenele lor și, 
drept despăgubire, îi ală- 
turau proprietarului două 
bilete de teatru. În timp ce 
inginerul era la teatru, l-au 
vizitat donatorii biletelor 
si i-au golit casa de tot ce 
era în ea. 

e Două informații ne lasă 
să credem că «profesiunea 
de automobilist este azi una 
din cele mai primejdioase. 
În prima informație se spu- 
ne că, dacă un șofer stră- 
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nută la viteza de 140 km pe 
oră, el parcurge 300 de me- 
tri fără să vadă nimic, ceea 
ce poate duce la un accident 
extrem de periculos. Deci, 
conducători auto, strănu- 
tati numai la viteze mici si, 
dacă se poate, numai cînd 
sinteți în staționare! 

Cealaltă informatie re- 
marcă faptul că în marile 
orașe zboară în aer parti- 
cule de amiant (un minereu 
care rezistă la foc) ce se 
introduc ușor în plámini. 
Or, particulele de amiant 
provin mai ales de la frine, 
cînd acestea încep să se 
uzeze. Deci, atenţie la frine! 
Frinati cit mai putin! 

* 


e În Statele Unite ale 
Americii a fost pus la punct 
un detector de viteză ultra- 
perfecționat. e capabil 
să fotografieze într-o oră 
900 de vehicule. Procesul- 
verbal de contraventie, în- 
sotit de fotografia acuza- 
toare, e trimis delincventu- 
lui la domiciliu. 

Juristii au obiectat vehe- 
ment împotriva acestui pro- 
cedeu argumentind, printre 
altele, că persoana aflată 
alături de șofer s-ar putea 
să nu fie soția aces Si 
atunci, spun ei, nu inseam- 
nă cá respectiva inovație 
tehnică va spori numărul 
divorturilor? 

x 


e Unul din inspectorii ser- 


viciului de circulatie din 


S.U.A., însărcinat să exa- 
mineze candidaţii la obti- 
nerea permisului de con- 
ducere, a remarcat că băr- 
bații și femeile nu au ace- 
leași reacții vizuale. Femeia 
vede imediat într-o vitrină 
pălăria care-i va sta bine, 
iar bărbatul e capabil să 
“repereze un picior frumos, 
de la o sută de metri dis- 
tanta! 
* 

e Departamentul de ad- 
ministratie locală din Chi- 
cago a emis mai demult o 
dispoziție interzicind orice 
fel de folosire a claxonului 
de către automobiliști pe 
cuprinsul orașului, — 
tind imprejurári critice. 
Departament s-a primit un 
apel telefonic, o persoaná 
întrebind dacă, cu ocazia 
unui cortegiu prilejuit de o 
nuntă, este permisă folo- 
sirea claxonului. Răspun- 
sul a fost: Numai dacă nun- 
ta constituie o împrejurare 
criticăb. 

* 


Ghinionul se tine scai de‏ ٭ 
unii! În timp ce se îndrepta‏ 
cu mașina către Tribunalul‏ 
din Pittsburgh, unde urma‏ 
să fie judecat a 6-a oară‏ 
pentru delictul de. condu-‏ 
cere fără permis, Charles‏ 
Jones, în vîrstă de 32 ani,‏ 
a fost de către un‏ 


oprit 
agent de circulație, care a 
constatat că și de data a- 
ceasta, pentru a 7-a oară, 
conducea fără permis. 


Fiat-Abarth monoposto, o nouă mașină de curse pentru 


tineret, prezentată la Salonul de la Torino-1972 Motor 


cu 4 cilindri 


in linie, derivat din Fiat 124-S; puterea 


110 CP (DIN). Viteza maximă: peste 200 km/h. 


UN NOU 


TRASEU TURISTIC 


MODERNIZAT 
INTRE 


ARDEAL SI MOLDOVA 


Încă din cursul verii a fost terminată moder- 
nizarea legăturii rutiere între Moldova de 
Nord și Nordul Ardealului, care era inaccesi- 
bilă, pînă acum, tuturor tipurilor de autovehi- 
cule și în special autoturismelor. Prin moder- 
nizarea sectorului de drum respectiv (D.N.17, 
Bistrita-Vatra Dornei) se dă circuitului econo- 
miei naţionale o cale directă de acces între 
cele două mari regiuni ale ţării și, totodată, se 
pune în valoare o foarte frumoasă zonă 
turistică. 

Traversind Carpaţii Răsăriteni prin Pasul 
Tihuţa, șoseaua trece printr-o serie de locali- 
tati care oferă turiștilor bune posibilităţi de 
cazare. Zona nu este bogată în monumente 
istorice, dar are în schimb o mare frumusețe 
naturală, oferind priveliști de neuitat celor 
ce o vizitează. 

Pornind din orașul Bistrița către Vatra 
Dornei, panglica de beton a drumului îl 
poartă pe turist de-a lungul Bistriţei Ardelene, 
către culmile Carpaţilor Răsăriteni, trecind 
prin pitorestile localități montane Prundu 
Birgăului, Josenii Birgăului, Bistriţa Birgăului, 
Tiha Birgăului— toate numite așa după numele 
munţilor la poalele cărora sint așezate, Pină 
aproape de Tiha Birgăului, paralel cu drumul, 
se desfășoară și calea ferată care unește toate 
aceste localități, dind un plus de interes văii 
și locurilor. 

Spre dreapta, se zăresc culmile munților 
Călimani, cu virful Pietrosul (2.102 m) ce 
străjuiește cu înălțimea sa toată regiunea, 
în timp ce în stinga, spre nord, dincolo de 
munții Birgăului, se zăresc în depărtare munții 
Rodnei. Aici se află celălalt virf, Pietrosul 
(2.305 m), care, împreună cu Inául (2.280 m), 
domină Maramureșul si «Tara de Sus a 
Moldovei». Înainte de Prundul Birgăului, un 
drum local pornește din drumul naţional, 
urmind pe dreapta valea Bistriței Ardelene, 
către localitatea Bistriţa Birgăului. Mai departe 
el duce spre frumoasa stațiune climaterică 
Colibita (820 m altitudine), tot mai bine pusă 
în valoare în ultimul timp, datorită așezării 
sale cu un climat favorabil linistii si odihnei. 

De la Tiha Birgăului, calea ferată abando- 
nează lupta cu muntele, drumul naţional 
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continuindu-si ascensiunea de unul singur 
spre Birgău. După Pasul Tihuţa, el străbate 
o zonă depresionară și trece printr-o altă 
frumoasă localitate montană, Mureșenii Bir- 
găului, strecurindu-se apoi pe sub coasta 
munților Birgăului, pina la Trecătoarea Tihuţa 
(1.227 m), la 40 km de la plecarea din orașul 
Bistrița, care marchează hotarul între Ardeal 
și Moldova. Drumul începe să coboare pe 
Valea Dornei, lăsind în urmă munții Dornelor 
(pe dreapta) și munţii Birgăului (în stinga); 
de la Poiana Stampei el se infráteste din nou 
“cu calea ferată, mergind împreună spre Vatra 
Dornei. 

Înainte de a ajunge la Vatra Dornei, turistul 
poate poposi o zi-două sau chiar mai multe 
la Hanul turistic sau Campingul din Piatra 
Fintinelor, localitate devenită în ultima vreme 
cumatericá. De asemenea se pot vizita 
cimpurile de exploatare a turbei din Poiana 
Stampei sau Complexul de îmbuteliere a 
apelor minerale de la Poiana Negri. 

Cei 85 km de drum modernizat, care leagă 
Bistrița de Vatra Dornei, oferă turistului- 
automobilist un traseu aproape inedit, inte- 
resant, încărcat de măreție și frumusețe. 
La Vatra Dornei se poate programa un popas 
de două-trei zile, necesare nu numai pentru 
vizitarea stațiunii si a împrejurimilor ei, ci 
și pentru a beneficia de climatul favorabil 
existent acolo: altitudine medie 870 m, tem- 
peratură redusă (16—20° în iulie), climat 
subalpin (zonă muntoasă). Toate acestea 
au o influenţă binefăcătoare asupra sistemu- 
lui nervos. 

Printre obiectivele ce se pot vizita în cu- 
noscuta stațiune amintim: parcul balnear 
(cu veveritele lui care ti se urcă pe umeri) 
si Muzeul de istorie și științele naturii. Împre- 
jurimile oferă multiple posibilități de cazare 
sau popas: pe dealul Runc se află un camping, 
de la care se poate cobori pentru a face plajă 
si baie în riul Dorna; există apoi cabana 
Vadul Bistriței, campingul și cabana Zugreni, 
Dornişoara (unde se pot vizita cariera de 
piatră şi exploatarea forestieră), Şaru Dor- 
nei etc. 

Ing. Mihail ELEFTERESCU 
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RADU TUDORAN 


Cine a uitat bicicleta şi-a pierdut tinerețea si, pe lingă ea, multe bucurii ale vieții. Am spus 
o dată și n-am să mă dezic astăzi, că în epoca zborului în Cosmos, e firesc să trecem mai 
repede peste unele etape ale existenței noastre, si chiar să le sărim pe unele dacă nu au prea 
multe semnificaţii. Dar să nu sărim etapa bicicletei. 

Într-o după-amiază de primăvară, nu mai de mult decit anul care se duse, într-un frumos 
oraş aşezat în amfiteatru deasupra Dunării, m-am uitat mult timp de după zăbrelele de fier 
ale împrejmuirii la o demonstraţie de Karturi. Sint oameni, si chiar tineri, care nu au auzit 
de acest automobil în miniatură cu un temperament năvalnic, deși pare o jucărie. Să fi existat 
pe vremea copilăriei mele si să-l fi avut la îndemină, aș fi adăugat cu siguranță multe culori 
necunoscute tabloului sub care mi-am reprezentat lumea. Abia mergeam la şcoala de biciclete, 
şi pentru o oră de bucurie senzationald trebuia să renunţ toată săptămîna la covrigul din 
recreatia mare. N-am să mă pling impotriva soartei, cu atita întirziere, dar clasa primară 
era tristă fără un covrig şi fără o pungulitd de acadele. Pe vremea aceea aș fi vrut ca simigeria 
să aparțină familiei mele; cum se spune astăzi, n-aș fi avut probleme. Tot aşa mai tirziu 
am regretat că școala de biciclete nu aparținea vreunei rubedenii. Cu banii de covrigi pe 
o sdptdmind, mă infátisam acolo simbdta după-amiază si luam în primire, timp de o oră, 
o bicicletă schiloadă, cu roți neegale, strimbă, cocoșată, legată cu sfori să nu se destrame. 
Pe o pistă de pămint cu raza mai mică de o sută de metri, am făcut primele inconjururi ale 
planetei, pedalind cu multă seriozitate în sensul unic stabilit, invers decit acele ceasornicului, 
$i am descoperit primele mele continente. 

Cit ii invidiez pe tinerii care au să le descopere de aici încolo! 

Privind cum copiii din orașul de pe Dunăre minau Karturile printre popice, făcînd cu 
dezinvoltură viraje temerare, minuind volanul și acceleraţia şi derapind convenabil, m-am 
întrebat dacă au mers vreodată cu bicicleta, dacă au să o mai accepte, dacă n-au să o con- 
sidere perimatd. 

Nu doar pentru ei scriu rîndurile acestea, ci pentru toţi care nu o cunosc, sau au uitat-o. 
E nevoie să spun ce se poate face cu bicicleta şi ce rol mai poate încă să joace în viaţa noastră? 
N-am să îndemn pe nimeni să urmeze exemplul prietenului meu, om în toată firea, care în 
afara drumurilor înţelese de oricine şi-a luat într-o vară traista la spinare și a mers cu bicicleta 
de la București pină la Constanța, asociind în această hazardată explorare pe propriul său 
fecior, trecut nu mult peste virsta basmelor, si în plină vîrstă a kartului. După constatarea 
mea personală, amindoi s-au descurcat bine și la dus și la întoarcere, și sigur că au destule 
motive si pentru mult timp să-și aducă aminte de această călătorie, pe care regret că eu unul- 
nu am făcut-o niciodată. Dar cine o face? 

La un cinematograf pentru copii, am văzut iarna trecută, in fognete de plictiseală si in 
scirtiit de scaune, un film cu un băiat şi o fată, si cu o bicicletă. Mai erau și altele in film, 
bunăoară două tulpine de floarea soarelui. Nu am să-l judec pe ce! care a crezut că filmul 
acesta este destinat copiilor; la judecata de apoi a cineaştilor o să dea socoteală! Mă opresc 
la bicicleta pe care băiatul și fata de virsta clasei. intíia primară o descoperă într-o tainità. 
Este o bicicletă de la începutul istoriei, cu o roată imensă, așa cum regret că n-am putut s-o 
văd în altă parte decit la cinematograf si in stampe. Băiatul, de opt ani, poate,urcat pe şeaua 
care îi depăşeşte de două ori statura firavă, pedalează proiectat pe nori, pe vehiculul acesta 
supraterestru, şi printre spitele roții uriase descoperim peisajul, în culori verzi si galbene. 
Multă vreme nu se întîmplă altceva decit că bicicleta merge pe poteci și pe coclauri, gata să se 
oprească in dimburi, gata să se răstoarne în hirtoape; dar bravul velocipedist, cu fata candidă 
$i pistruiată, continuă să pedaleze si să străbată peisajul, in admirația fetei care îl urmează 
în goană pedestră. 1 

Ce plictiseală, doi copii și o bicicletă arhaică, și două tulpine de floarea soarelui ! Dar eu 
unul îndrăznesc a spune, ferindu-mă cu prudență de superlative şi afirmaţii absolute, cum 
m-ar îndemna inima, că de mult, dacă nu dintotdeauna, n-am mai văzut un film cu atita poe- 


zie. O parte din ea o datorăm bicicletei. Hugo îl chema pe băiat, iar pe fată Josefina. Bicicleta 
nu avea nume... , 

lubesc motorul vehiculelor moderne şi-l folosesc cu pasiune. Nici el nu-i lipsit de poezie 
în docilitatea cu care secundează fanteziile omului. Sensibilitatea noastră se ascute și ima- 
ginatia creşte din ea însăși, in progresie geometrică, ducindu-ne dincolo de orice obignuintà 
diurnă, dacă într-o zi ne punem mintea cu motorul şi mergem fără oprire de la Constanţa la 
Oradea, amestecind într-o singură etapă toată geografia şi toată istoria României. În modestia 
acestei explorări, e un uimitor exerciţiu pentru omul care vrea să se depășească putin pe sine 
însuşi. Ca gindul nu vom putea merge niciodată, nici măcar în Cosmosul vitezelor nelimitate, 
dar e mare lucru să mergem măcar ca vintul, cum ne propune basmul. 

După ce am fugit atit de departe, trebuie să mă întorc la bicicletă, incapabilă biata de 
asemenea performanţe. Ea, în schimb, cu viteza ei comodă și rezonabilă, cu baia de aer pe 
care ne-o prilejuieşte, întinsă în jur trei sute șaizeci de grade, rămine mijlocul ideal, în secolul 
nostru, de a cunoaşte geografia apropiată. În secolele celelalte a fost calul, inabordabil astăzi, 
din păcate; drumurile lui erau fără limite, cit întreg spațiul tangibil. Desi subordonată șoselei, 
sau măcar potecii, bicicleta totuși se înrudeşte cu el și dacă nu va putea să-l înlocuiască, 
îl va suplini onorabil. 

Pe centura din estul Ploieștiului, am văzut într-o zi, la ora cînd înceta lucrul sau se schim- 
bau turele în fabrici, sute de biciclete la o barieră de cale ferată. Fiind nevoite să aștepte, și-au 
dezvăluit toată densitatea, si atunci mi-am dat seama că bicicleta rămine un vehicul redutabii 
Cine o uită va fi în pagubă. 

Acolo unde se propovdduieste kartingul, ceea ce este minunat pentru deceniile noastre, 
să fie luată în considerație mai întii bicicleta; aş propune-o în şcoli, o dată cu abecedarul. 

Îngădui-mi-se utopia de a vedea parcate biciclete la toate colțurile de stradă, ca un bun 
public, la îndemina oricui are nevoie să le folosească, spre a merge dintr-o parte în alta a 
oraşului. La sfirşitul drumului, bicicleta împrumutată astfel să fie depusă în parcajul cel mai 
apropiat, fără formalitdti, fără chitantd, în numele acelei civilizații ideale care o să vină 
o dată. 

Nu am să duc teoria pind la tehnica vehiculului acesta care continuă-să-fie o ndscocire 
miraculoasă, prin randamentul lui aproape inexplicabil. Cine, în afară de minţile rătăcite, 
mai caută să rezolve faimosul perpetuum-mobile? Natura nu dă nimic pe gratis! Bicicleta 
dezminte măcar, în parte, această statornicie. Cu un efort egal, ea ne duce zeci de kilometri 
mai departe decit am merge cu piciorul. Desigur că nu-i la mijloc altceva decit o iscusită 
metodă de a economisi forța omului. Chiar dacă dispune azi de alte forte, de zecile și sutele 
de cai ale motocicletei și automobilului, e păcat ca omul să renunţe la avantajul epocal care 
face din bicicletă primul vehicul între vehiculele cunoscute în lume. 

Se imaginează, cu o neliniște din ce în ce mai mare, maşini citadine, făcute să ocupe 
cit mai putin loc pe străzile excedate de aglomeratii şi să crute în același timp aerul necesar 
pentru respirație. Sint orașe unde de pe acum, se spune, există aparate distribuitoare de oxi- 
gen la colțurile străzilor; trecătorul pune un ban si obține o gură de aer ca să-și poată continua 
drumul. Aud cá in nu ştiu ce oraș, agenții de circulaţie de la marile intersectii,obligati să stea 
un număr de ore între esapamente, se salvează inhalind oxigen dintr-un rezervor pe care îl 
au în spinare, ca scafandrii. La toate pagubele se adaugă zgomotul şi primejdia de telescopare, 
dacă n-or mai fi si altele. lar cistigul, care este? 

O dată am avut curiozitatea să estimez viteza medie a vehiculelor mecanice într-o piață 
aglomerată din mijlocul Vienei, la ora de agitație maximă. Estimat e prea putin spus, fiindcă 
de fapt a fost o cronometrare; am mers alături de un asemenea vehicul înglobat fără ieșire 
în banchiza metalică, si paşii mi i-am raportat la secundarul ceasornicului. Ca să nu pară o 
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exagerare, am spus patru kilometri pe ord; era mai putin in realitate, ceea ce inseamnd 
că renuntind la mașină s-ar fi mers mult mai repede. 

Se vorbește de automobilul electric, sau de cel cu combustie externă, ca în încercările 
de pe vremuri. Se vorbeşte de dimensiuni reduse la doi metri, de viteze economice, de douăzeci 
si cinci de kilometri pe ord, de raze de acțiune convenabile și de micşorarea tot mai importantă 
a timpului necesar pentru încărcarea acumulatoarelor. 

Nu pretind că bicicleta, blindă, curată şi inocentă ar putea să rezolve toate nevoile, desi 
există o tard unde doamnele o folosesc chiar şi spre a merge la bal, în rochie adaptată. 

De la una la alta, iată-mă şi acolo unde voiam să ajung, la reabilitarea bicicletei. Ca un 
ultim argument, trebuie să amintesc vasul cu pinze, din ce in ce mai iubit astăzi, după ce co- 
răbiile lui Columb şi Magellan au fost abandonate. 

Nu automobilul este vehiculul tinereţii, ci bicicleta. Dar, ca să fie cu adevărat reabilitată, 
o propun oamenilor de toate virstele. 


DIN CARNETUL UNUI INSTRUCTOR 


e UNDE-I LEGE, NU-I TOCMEALA 


E.F. este de profesie magistrat. Înalt, bine 
făcut, cu părul grizonat pe la tîmple, rămîne 
tipul bărbatului frumos, izbitor prin corectitu- 
dinea cu care se îmbracă, de la luciul pantofilor 
la dunga pantalonilor, și de la nodul cravatei 
la batista de la piept. Cu timpul se dovedeste 
un elev bun; tot ceea ce i se predă repetă cu 
deosebită conştiinciozitate și — curios lucru 
pentru un elev, dar normal pentru un magistrat 
— cunoaşte perfect legile de circulație. 

Spre sfîrşitul cursului, într-o după amiază, 
în timp ce mergeam cu mașina pe o stradă 
lăturalnică, nu ştiu cum se face că, pe mijlocul 
drumului, apar deodată cîteva giste. Lipa-lipa, 
lipa-lipa, traversează în monom, cam nehotărite, 
nepăsătoare la gemetele încheieturilor îmbă- 
trinite ale maşinii noastre. E.F. frineazá lin si 
caută un spaţiu de trecere prin stînga sau prin 
dreapta obstacolelor cr ri ارات‎ eg Maşina se 
apropie, dar E.F. știe că nu are voie să claxoneze 
in oras. Deodată, îl văd că-și tuguie buzele si 
scoate trei teribile «hus », dar nu tare, chiar 
încet de tot, că de-abia îl aud eu. 

Ce să-i faci? Legea nu poate fi cálcatá, mai cu 
seamă de un om al legii ... 


S^ tea 


e LA EXAMEN 


Probă practică. | se dau candidatului comenzi 
în contradicție cu legea, pe care acesta nu 
trebuie, evident, să le execute. Elevii au fost 
«incercati» în timpul cursului, au capatat o oare- 
care deprindere în a nu mai executa orbește 
ce li se spune. 

Pe simpaticul I.J., de pildă, n-am reușit, în tot 
cursul școlarizâri sa-l fac să greșească. Prompt 
in execuție, cînd i se cerea ceva nepermis de 
lege, explică pe loc contraindicatia și iată-l 
pe 1.J. la examen. Conduce perfect mașina pe 
traseul indicat, execută numai ceea ce trebuie; 
se şi vede cu carnetul în buzunar și, dezinvolt, 
se apropie de Piaţa Filaret unde, fiind sens gira- 
toriu, oprirea este interzisă. Comisia încearcă 
o ultimă «păcăleală»: îi cere lui l.J. să oprească. 
Acesta trage pe dreapta și frineazi, spunînd: 

— Sîntem în sens giratoriu, nu avem voie 
să oprim aici. 

— În cazul acesta, de ce ati oprit? 

— Ca să vă răspund, zice imperturbabil sim- 
paticul I,J. 


Gh. FOTESCU 


..$i ziceti că sună claxonul de cite ori frinati tare?! 


ANECDOTE 


e Un scoţian rămas in 
pană făcu citiva pasi pina 
în fata unui stand cu piese 
vechi de automobil. Pu- 
nind mina pe un ventil, 
el intrebá de pret. Un pen- 
ce (a suta parte dintr-o lirá, 
n.n) veni ráspunsul. Si 
cum scotianul se intoarse 
si plecă, negustorul strigă 
după el: «Hello, mister, vi 
se pare prea scump? A- 
tunci faceti-mi dv. o 
ofertă». 

e Dejunind într-o zi cu 
un celebru explorator, as- 
tronautul Neil Armstrong 
nu se sătura să-l asculte 


pe acesta povestind des- 
pre ţinuturile pe care le-a 
explorat. La un moment 
dat, exploratorul se opri și 
spuse: «Dar vă rog po- 
vestiti-mi și dv. despre vo- 
iajul pe care l-aţi facut pe 
Lună». «Ah, Luna, răspun- 
se Armstrong, ei bine Luna 
este singurul loc unde am 
fost vreodatál». 

e Aflat într-un mic Fiat 
500, un italian tînăr, cu 
coafură de beatles, și-a 
dat foc părului în timp ce 
voia să aprindă o țigară. 
După ce un ofiţer de poli- 
tie s-a chinuit să-i stingă 
părul, care acum ajunse- 
se la dimensiuni normale, 
l-a întrebat pe tînăr dacă 


este rănit. «Vă mulțumesc, 
domnule căpitan, nu sint 
ranit!». «Formidabil, zise 
ofițerul. Pentru a transfor- 
ma un pletos într-un tînăr 
disciplinat, nu este nevoie 
decit de un simplu 
chibrit!». 

e Cind mamele noastre 
erau mici, toatá lumea fu- 
gea in stradá sá vadá un 
automobil trecind. Apoi, 
cind noi eram copii, ne 
precipitam la ferestre sá 
vedem un avion zburind. 
Astázi, copiii nostri nu se 
deranjeazá decit cind aud 
tropáitul unui cal si nu 
párásesc fereastra decit a- 
tunci cind acesta a dis- 
párut dupá colt. 
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Eu, cind mi-am luat mașină, 
nu m-am repezit cu ea acasă ca 
alţii, s-o vadă familia, fiindcă 


nevastă-mea era la serviciu, 
tata — care mai avea trei săp- 
tămini pină la pensie — era pe 
un stilp de telefon, iar mama... 
hm, mama nu putea să vadă 
maşina cu ochi tocmai buni, 
fiind de părere că, oricum era 
mai bine să iau un .. OCLPP. 

Așa că am pus maşina la 
parcarea de la «Finanţe», s-o 
poată supraveghea cumnată-mea 
din atelier $i m-am repezit pe 
Doamnei, la «piese de schimb». 
După ce mi-a coborit din raft 
și levierul de la caseta de direc- 
tie... ba nu, că ăsta nu se vinde 
separat..., vinzătorul acela bru- 
net s-a uitat la mine şi m-a 
întrebat cu jumătate de glas: 

— Dv. n-aţi păţit nimic? 

Eu, cum spuneam, cu preve- 
derea. Să am eu in portbagaj 
piesele mai... perisabile si incă 
pe deasupra, să nu stau, la 
nevoie, pe marginea șanțului, 
fluturind, de exemplu, cureaua 
de ventilator ruptă spre mașinile 
care trec, că tot nu oprește 
nimeni să te fericească. Mi-am 
luat un tacim de bujii, platine, 
burduf de pompă, capac de «Del- 
co», chei mici şi mari, garni- 
turi... dar ce nu mi-am luat?! 
Nevesti-mi i-am spus că se dau 
in prețul mașinii, că altfel mă 
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şi punea să campez pe cheiul 
Dimbovitei, in spatele casei, că 
am fotoliile rabatabile. 

Și într-o bună zi, ce să vedeți, 
plecăm într-o excursie mai lun- 
gd, cu vreo 15—20 de echipaje. 
Mașini mai mari, maşini mai 
mici, mai noi și mai vechi, cu 
radiouri şi casetofoane, termose 
încărcate, valize, genti-frigider, 
canistre.. si dă-i bătaie! 

Tocmai treceam printr-o pă- 
dure deasă, pusă așa, pe o coastă 
de munte, cind, unul de-ai noștri, 
care pornise fudul inainte, tră- 
sese pe marginea drumului si 
dădea tírcoale mașinii, ca un 
leu înfuriat in cușcă. 

Să trec, nu mă lăsa inima. 
Că doar nu eram, ştiu și eu, 
pe lingă casă. Aşa că am oprit. 

— Care e situația? am intre- 
bat. 

«Leul» și-a pironit ochii fu- 
riosi pe mașină, s-o sfredeleascá 
nu alta si a tunat de sub mus- 
tata ca vrabia: 

— Doamne, de mă fácusi! 
Cá-mi mincă sufletelul, hirbul 
ăsta. Să-i fie dracii ai dracu', o 
fărim, auz 'răţi alde dumneavoas- 
tră? De din vale mă chinuie, 
că nu vrea la deal, neam! li 
detei și sprit si... degeaba! 

l-am săltat capota si, după 
un sfert de ceas, i-am pus «diag- 
nosticul»: 

— Nu-ţi merg ca lumea două 


bujii. Scoate, să i le inlocuim 
la repezeală. 

— Machea, de un-să le scot? 
Cé n-am... neam! 

Poti să lași omul in drum? 
Că doar ale mele se potriveau 
de minune! Asa cá am scos din 
set doud bujii si i le-am pus. 

— Fi-i-ar dracii-ai dracu'! Vá- 
zugi ce merge? Mester fusesi, 
frate-miu... Las-cá ti le cumpdr 
$i ti le trimit. Sá-mi dai adresa. 

l-am dat-o si a plecat ca din 
puşcă. 

Cum să vă spun, mai cres- 
cusem in ochii nevestii. $i cum 
cresteam eu asa, văd in depăr- 
tare agitindu-se ceva, ca un steag 
ilb. 

Un «AB» sta oprit în mijlocul 
drumului, iar omul implora sbri 
jin. 

Poti lăsa 'omul in drum? Asa 
că mi-am suflecat minecile şi, 
sub privirile mirate ale tovară- 
şului «AB», am inceput con- 
sultul... După trei ore bune, timp 
suficient pentru soţii să se im- 
prietenească, să facă schimb de 
rețete cu «specialitatea casei», 
am dat verdictul: 

— Totul in ordine, numai ben- 
zina e prea bogată in ulei... sau 
aşa ceva. 

—Dacă-i așa, nu vi se întim- 
plă să aveţi rezervă? 

Poţi lăsa omul în drum? l-am 
golit o canistră din rezerva mea, 


de-a plecat Wartburgul ca traz- 
netul. Firește, după multumirile 
de rigoare și schimbul de adrese. 

Mi-am schimbat bluza cea nouă 
şi pantalonul — pline de ulei 
și praf — și... dă-i bătaie! 
Am ajuns la capătul «etapei», 
cind toată lumea era burduf de 
somn, așa că ne-am hotărit să 
ne sculăm mai tirziu... 

..Ne-au sculat pe la patru 
jumate bătăi violente in ușă. 

— Măi fratele meu, aici zici 
că stă mecanicul ăla? 

$i, cu ochii cirpiti de nesomn, 
m-am sculat. 

— Măi, frate, dar le dormi 
ca un prunc imbdiat. Fericitule! 
Uite eu n-am somn de pe la 3. 
Astenia, fratele meu... Fericiti 
cei ce pot să doarmă aşa, in- 
tr-o negtire. Am auzit că ai 
nişte bujii care nu iartă. Cică 
ti-ar mai fi rămas vreo două, 
că eu știam că mă ţine peste 
cin'spe mii, dar m-au lăsat... 
Și poate ti se-ntimplă și vreo 
platină, că eu cred că și aia 
5-a-mpușcat. 

M-am străduit să zimbesc și... 
m-am dus la lădița mea cu 
minuni. 

Peste o jumătate de oră co- 
loana pleca asemenea unui mi- 
riapod cu roți, iar eu rămineam 
să string sculele, să mă spăl, 
să fac bagajele. 

— Las-că e bine să vii mai 
la urmă — mi-a strigat «DJ» 


— că dacă o mai fi ceva.. devii. 


asa, ca o depanare. 


În cele cinci zile ce-au urmat 
am mai schimbat două curele 
de ventilator, un cap de bară, 
am reglat 6 «faze mari», am 
inlocuit 5 «lanterne» şi 2 «sto- 
puri». 

Ultima mea rezervă, bobina 
de «inaltă», am pus-o unuia 
care, fericit că... merge, a uitat 
să-mi mai dea adresa. 

Dar incolo, laude, de pretu- 
tindeni, care mai de care. ` 

Acum, e drept. mare lucru 
n-am văzut din toată excursia, 
ocupat cum eram cu... inter- 
ventiile, dar m-am relaxat. 

La douăzeci de kilometri de 
casă, mi s-a rupt cureaua de 
ventilator. Și, cum nu mai aveam 
alta, am inceput să flutur curea- 
ua ruptă în faţa celor care tre- 
ceau ca vintul pe șosea. Dar n-a 
oprit nimeni. Ba, să nu mint, 
a oprit unul: 

— Nu mai ai «lămiia» in 
geam, dar se vede că ești boboc! 
mi-a zis. Păi cum pleci la drum 
fără măcar o curea de rezervă? 
Un pic de prevedere, acolo... 

$i dus a fost. 

Spuneti-mi, nu vi se întimplă 
o curea in plus? 


Mircea COSTEA 


AUREL BARANGA 


FABULE 


FABULA VITEZEI 


A ajuns simbol de lene 
Bietul melc. Ce nedreptate! 
El ce-și duce casa-n spate. 
CA el parti in dirol 
Obligat 
Holul $i pud اک اج‎ 
Baia și bucătăria, 
Cărţile din bibliotecă, 
Plăcile din discotecă, 

i atitea alte încă. 

ă te văd: ai alerga? 


În povestea cu melcul-mílc 
Descifrez un tile: 
Înainte de a ride de meteahna orișicui 
Pune-te in locul lui, 
sae MORALA, neapărat, 
entru mințile mai ciunge: 
Merge încet, e-adevărat, 
Dar, în schimb, ajunge! 


FABULA ILUZIEI 


Se oglindește luna-n baltă, 
Meditează un mormoloc: 
— «Ca să vezi ce nenoroc! 
De pe bolta cea înaltă 

A căzut la mine-n baltă 
Stăm acuma laolaltă 

În același loo! 


lar 
MORALA 
nu e alta: 
Confunda bolta cu balta. 


FABULĂ FĂRĂ MORALĂ 


O istorie cu un cărăbuș 
Negru, de tuș, 

Bátrin ca un drac, 
Îmbrăcat în frac, 

Si-o gizá de-o oră, 
Deci, minoră, 
Translucidă și silfidă: 
O efemerida. 
Intilnind-o ea o salată, 
Cu pupila dilata 

Zise cărăbușul: Fath... 
Și-a răspuns giza speriată: «Tatăb... 


Ce-a urmat nu mai reclamă 

Jur, nici o vocabulă, 

Fiindcă nu-i nici o 
MORALĂ 


în această fabulă! 
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CU AUTOMOBILUL PR 


Intre 9 decembrie 1970 și 30 martie 1971, o expediţie științifică românească — prima 
de acest fel organizată de tara noastră — a traversat «continentul negru», din orașul 
Dakar, de pe coasta Atlanticului, pînă la Mombasa, pe țărmul Oceanului Indian. Cerce- 
tătorii români, împreună cu proviziile si întreaga lor aparatură de studiu, au străbătut 
prin Africa peste 18 000 de kilometri, călătorind cu ajutorul a trei automobile: un auto- 
turism de teren M 461-C, fabricat la Cimpulung-Muscel si două autoutilitare, realizate 
de colectivul Uzinei «Autobuzul» din București. 

Așa cum se ştie, expediția românească s-a încheiat cu bine Cu acest prilej au fost 
remarcate, încă o dată, calitățile deosebite ale celor trei autovehicule românești, supuse 
timp de 108 zile unui test de o deosebită severitata Mașinile fabricate la București și 
Cimpulung au ieșit învingătoare din lupta cu temperaturile caniculare, cu brusa, cu 
jungla, cu lungile porțiuni de traseu pe care nu trecuse niciodată vreun automobil. 

Dar ceea ce se știe mai putin este faptul că trei români s-au aventurat să traverseze 
continentul african, cu automobilul, de la un hotar la altul, și acum aproape o jumătate 
de secol, mai precis din toamna anului 1928, pînă în primăvara lui 1929. Grupul acestor 
indrázneti expeditionari a fost format din aviatorul și automobilistul George Valentin 
Bibescu, mecanicul Alexandru Amariei si timplarul George Georgescu. Dupá o cálátorie 
de citeva sáptámini cu vaporul, echipajul a debarcat pe coasta de est a Africii, la Dar Es 
Salaam, incepind traversarea in sens invers de cum au procedat participantii la expeditia 
din 1970—1971. 
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Mecanicul Alexandru Amariei a fost un indragostit al volanului si a participat, prin 
1926—1927, la Turul României in care se obțineau viteze medii de circa 55 km pe oră! A 
luat parte, de asemenea, la concursurile de indeminare gi la cursele de coastă de pe Feleac. 
Stabilit pe Valea Prahovei, la Posada, el a lucrat o vreme la Uzina mecanică din Sinaia, 
de unde a ieșit la pensie. Datorită amabilitatii sale, am aflat amănunte în legătură cu 
expediția transafricană și am intrat în posesia unor fotografii-document, pe care le pu- 
blicăm acum pentru prima dată, după trecerea a 44 de ani. 


ZILE DE VINATOARE ÎN JUNGLĂ 


Bibescu a fost mult timp președinte al Automobil Clubului Român și al Federației 
Aeronautice Internationale. Popularitatea cîștigată în afara granițelor țării l-a ajutat 
în întreprinderea călătoriei din 1928—1929. El a avut posibilitatea să-și procure o camio- 
netă Chevrolet și apoi o limuzină Packard, cu care echipajul a traversat pustiul Sahara 
şi a ajuns în Maroc, la țărmul Mediteranei. 

La 13 septembrie 1928, cei trei români au debarcat la Dar Es Salaam. Camioneta lor, 
care purta numărul de circulaţie 309 B, avea un motor cu patru cilindri și era amenajată 
special pentru o astfel de expediţie. La bordul mașinii se aflau un mic atelier mecanic, 
un cort, provizii, muniţie și arme de apărare. S-au îndreptat, la început,spre nord-vest, 
dorind să vadă mai de aproape zăpezile de pe Killimanjaro, să vineze lei, antilope sau 
zebre prin Kenya, Uganda și Tanzania. 

Pentru orientare și pentru a face față cu succes pericolelor ce puteau apărea la tot 
pasul, erau însoţiţi de o «escortă» de indigeni înarmați cu lănci, arcuri și săgeți otrávite. 

După ce au traversat lacurile Tanganika și Kivu, s-a ivit primul necaz: în timpul 
manevrelor de acostare, camioneta a alunecat de pe ponton și a fost înghițită de apele 
în care misunau crocodili. Mașina a stat scufundată o zi și o noapte, pind ce o armată de 
băștinași, cu care românii se împrieteniseră, a reușit să o aducă la suprafață legată în 
liane si în fringhii împletite din plante. Si întimplările neobișnuite nu s-au oprit aici. 
Expeditionarii au trebuit să se lupte în continuare cu fiarele pădurii africane, să înfrunte 
ploile torențiale, clima neobișnuită. Alexandru Amariei s-a îmbolnăvit de malarie și s-a 
vindecat abia după o lună de zile de chinuri. 

După acest prim contact cu Africa, în octombrie 1928, s-au întors pe coasta oceanului, 
la Mombasa. Acolo au primit, comandată special, cea de a doua mașină, venită cu vaporul. 


(Continuare în pag. 131) 


În drum spre Congo cu camioneta Chevrolet. 
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(Urmare din pag. 129) 


Era un Packard decapotabil, echipat cu un motor cu opt cilindri în linie, ce furniza 90 de 
cai putere. Automobilul avea o cutie cu trei viteze, se conducea uşor si era suficient de 
comod. Amănunt interesant: această mașină purta matricola O B (zero București), 
Bibescu fiind considerat onorific drept primul român care a înscris un automobil în cir- 
culatia ţării. 


PUNCTUL CULMINANT AL AVENTURII 


Adevăratul start în traversarea Africii a avut loc la granița dintre Uganda și Congo. 
De acolo au înaintat relativ ușor spre nord-vest, tintind să treacă prin Africa Centrală 
pentru a ajunge la Lacul Ciad. Dar, la un moment dat, Packardul a rămas fără suspensii. 
Mester priceput, Alexandru Amariei a pus în funcțiune sculele atelierului portabil și, 
din foile de arcuri ale camionetei, a croit suspensii pentru mașina avariată. Apoi camio- 
neta a fost abandonată. 

Drumul a continuat cu peripeții si cu situații dramatice, în diagonala Ciadului, Nige- 
riei si Algeriei, peste nesfirșitele întinderi ale Saharei. Traseul de peste 1 400 kilometri 
prin deșert a însemnat punctul culminant al acestei aventuri. Nisipul fin ca cenușa era 
ridicat în slăvi de vinturile uscate ale pustiului și transformat în uriașe perdele opace. 
Adeseori roţile mașinii se înfundau total în dunele încinse de soare și, pentru a putea 
merge mai departe, cei trei expeditionari așterneau în calea automobilului covoare 
de iută sau scinduri. Noaptea se trezeau din oră în oră și mutau mașina dintr-un loc în 
altul, pentru a nu fi îngropată de nisipurile mișcătoare. 

În timpul traversării deșertului, Packardul a consumat 400 de litri de benzină și 
50 de litri de apă. Alti 50 de litri de apă, cárati în rezervoare speciale, au fost consumati 
de echipaj. 

În primăvara lui 1929, mașina cu număr de București înainta pe șoselele Marocului. 
Greul trecuse. Expeditionarii români scăpaseră cu bine din lupta cu pustiul, cu păsările 
de pradă, cu dificultăţile. După un popas de două săptămini în Spania, echipajul a ajuns 
la Paris. 

impresionată de reușita acestei acțiuni temerare, reprezentanța firmei Packard 
din Franţa a expus automobilul, schiţa traseului și fotografiile celor trei români în vitrina 
magazinului său de pe Champs Elysées. Apoi, la începutul toamnei, mecanicul Alexandru 
Amariei și coechipierii săi călcau din nou pe pămîntul țării. Erau fericiți că-și revăd me- 
leagurile natale, că puseseră punct final expediției. De la plecarea lor spre Africa se 
scursese exact un an de zile. 

Dumitru LAZĂR 
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1. — ALFETTA 1800: 4 cilindri in linie; 1779 
cmc; putere maxima 140 CP (SAE) la 5500 rot/ 
min; soluția clasică; 4 frîne disc, dublu circuit; 
cutie de viteze (lingă diferențial) cu 5 + 1 trepte 
toate treptele înainte sincronizate; viteza ma- 
ximă 180 km/orá; consum 7,5 1/100 km. 
2. — SKODA S 110 R: 4 cilindri în linie: 1107 
cmc; putere maximă 62 CP (SAE) la 5500 rot/ 
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min; soluția totul în spate; frine disc pe roțile 
din fata, cu tamburi pe roțile din spate; dublu 
circuit; cutie de viteze cu 4+1 trepte, toate 
treptele înainte sincronizate; viteza maximă 
145 km/orá; consum 8,5 |/100 km. 

3. — CITROEN SM: 6 cilindri în V la 90°; 
2670 cmc; putere maximă 180 CP (SAE) la 
6250 rot/min; soluția totul in fata; 4 frine disc, 
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dublu circuit; viteza maximă 220 km/oră; 
consum 12,5 1/100 km. 

4.—VOLVO 164 E: 6 cilindri în linie; 
2980 cmc; putere maximă 175 CP (SAE) la 
5800 rot/min; soluția clasică; 4 frîne disc, dublu 
circuit, servoasistate ; cutie de viteze automată; 
viteza maximă 185 km/orá; consum 15 1/100 km. 
5. — TRIUMPH TOLEDO 1500 TC: 4 ci- 


lindri in linie; 1493 cmc; putere maximá 
65 CP (DIN) la 5500 rot/min; soluţia clasică; 
frine disc pe roțile din față, cu tamburi pe ro- 
tile din spate; viteza maxima 145 km/ora; 
consum 8,5 1/100 km. 

6. — AUDI 100 GL: 4 cilindri în linie; 1871 cmc; 
putere maximă 130 CP (DIN) la 5500 rot/min; 
soluția totul în față; frînă disc pe roțile din fata, 
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cu tamburi pe rotile din spate; dublu circuit 
de frinare; viteza maxima 180 km/ora; consum 
8,9 1/100 km. 

7. — MORRIS MARINA 1800 TC: 4 cilindri 
in linie; 1798 cmc; arbore cu came in carter; 
putere maxima 87 CP (DIN) la 5500 rot/min; 
soluția clasică; punte spate rigidă pe arcuri cu 
foi; viteza maximă 168 km/oră; consum 7,5 |/ 
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100 km. 

8. — MERCEDES BENZ 350 SLC: 8 cilindri 
în V; 3499 cmc; putere maximă 230 CP (SAE) 
la 6000 rot/min; soluția clasică; 4 frîne disc 
servoasistate, dublu circuit; viteza maximă 
212 km/oră; consum 13,5 1/100 km. 

9. — JIGULI VAZ-2101: 4 cilindri în linie; 
1197 cmc; putere maximă 60 CP (DIN) la 
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5600 rot/min; soluţia clasică; 4 frine disc, dublu 
circuit; viteza maximă 140 km/oră; consum 
8,5 1/100 km. 

10. — DE TOMASO PANTERA: 8 cilindri 
in V; 5750 cmc; putere maximá 310 CP (SAE) 
la 5400 rot/min; solutia totul in spate cu motor 
central; 4 frine disc, dublu circuit; cutie de 
viteze cu 5+1 trepte sincronizate; diferential 


autoblocant ; conditionare a aerului in interiorul 
caroseriei; viteza maxima 260 km/orá; consum 
15 1/100 km. 

11. — MONTEVERDI 375 L: produsul sin- 
gurei uzine constructoare de automobile exis- 
tente in Elvetia; motor Chrysler de 8 cilindri 
in V la 90*; 7206 cmc; putere maximá 380 CP 
(SAE) la 4600 rot/min; solutia clasicá; cutie de 
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viteze automată «Torqueflite» (Chrysler); dife- 
rential autoblocant; 4 frine disc; caroserie 
Fissore; viteza maximă 255 km/oră; consum 
18—22 1/100 km. 

12. — LIGIER IS 2: 6 cilindri in V; 2670 cmc; 
putere maximă 170 CP (DIN) la 5500 rot/min; 
motor central, tracțiune spate; 4 frîne disc 
servoasistate; cutie de viteze cu 5 trepte; 
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viteza maximă 240 km/h; există și o versiune 
de curse cu motorul «împins» la 270 CP. 

13. — LAMBORGHINI MIURA P 400 SV: 
12 cilindri în V la 60"; 3929 cmc; putere maximă 
385 CP (DIN) la 7700 rot/min; soluţia totul în 
spate cu motor central, plasat transversal înain- 
tea punţii din spate; 4 frine disc servoasistate, 
dublu circuit; diferențial autoblocant; cutie de 
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viteze cu 5--1 trepte sincronizate; viteza ma- 
ximá 300 km/orá; consum 18—20 1/100 km. 
14. — MASERATI GHIBLI SS 5000 spider: 
8 cilindri in V; 4719 cmc; putere maximá 330 
CP (DIN) la 5000 rot/min; solutia clasicá; 4 
frine disc, dublu circuit; cutie de viteze cu 
5--1 trepte, sincronizate; diferential autoblo- 
cant; conditionare a aerului in interiorul ca- 


roseriei; viteza maximá 270 km/orá; consum 
22 1/100 km. 

15. — ALFA ROMEO MONTREAL: 8 ci- 
lindri in V; 2593 cmc; putere maximá 230 CP 
(SAE) la 6500 rot/min; soluția clasică; 4 frine 
disc, dublu circuit; cutie de viteze cu 5+1 
trepte, toate treptele sincronizate; diferential 
autoblocant; viteza maximá 220 km/orá; con- 
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sum 18,5 1/100 km. 

16. — CHEVROLET CORVETTE: 8 cilindri 
in V la 90°; 5700 cmc; putere maxima 375 CP 
(SAE) la 6000 rot/min; soluția clasică; sistem 
de aprindere electronic tranzistorizat; 4 frine 
disc, dublu circuit; viteza maxima 195 km/ora; 
consum 16 1/100 km. 

17. — FERRARI 365 GTB: 12 cilindri in V 
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la 60°; 4390 cmc; putere maxima 352 CP (DIN) 
la 7500 rot/min; soluția clasică; 4 frine disc 
dublu circuit, servoasistate; cutie de viteze cu 
5+1 trepte sincronizate; diferențial autoblo- 
cant; climatizare a aerului în interiorul caro- 
seriei; viteza maximă 280 km/oră; consum 
20—23 1/100 km. 

18. — OPEL GT/J: 4 cilindri în linie; 1879 cmc; 
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putere maxima 103 CP (SAE) la 5400 rot/min; 
soluţia clasică; 2 frine disc pe roțile din fata, 
frine cu tamburi pe roțile din spate; viteza 
maximă 185 km/oră; consum 11,5 1/100 km. 
19. — RENAULT 12 TS: 4 cilindri în linie; 
1289 cmc; putere maximă 60 CP (DIN) la 
5500 rot/min; soluția totul în fata; cutie de 
viteze cu 4--1 trepte sincronizate; 2 frine disc 


pe roțile din fata, frine cu tamburi pe roțile din 
spate; viteza maximă 150 km/oră; consum 
8—10 1/100 km. 

20. — PORSCHE 911 S: 6 cllindri orizontali 
opusi; 2341 cmc; putere maxima 190 CP (DIN) 
la 6500 rot/min; rácire cu aer; 4 frine disc, 
dublu circuit; cutie de viteze cu 5+1 trepte 
sincronizate ; caroserie 2+2 locuri; viteza maxi- 
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mă 230 km/oră; consum 10,2 1/100 km. 

21. — CHEVROLET CORVETTE STING 
RAY: 8 cilindri in V; 7488 cmc; putere maxima 
395 CP (SAE) la 4800 rot/min; soluția clasică; 
4 frine disc servoasistate, dublu circuit; cutie 
de viteze automată «Hydra-Matic»; viteza maxi- 
mă 235 km/oră; consum 18 1/100 km. 

22. — ALPINE RENAULT A 310: 4 cilindri 
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în linie; 1605 cmc; putere maximă 125 CP 
(DIN) la 6250 rot/min; soluţia clasică; 4 frine 
disc, dublu circuit, ventilate în față; cutie de 
viteze cu 5+1 trepte sincronizate; viteza maxi- 
mă 215 km/oră; consum 15 1/100 km. 

23. — VW — PORSCHE 914/6: 6 cilindri ori- 
zontali opuși ; 1991 cmc; putere maximă 125 CP 
(SAE) la 5800 rot/min; soluția totul în spate 


cu motorul central plasat înaintea punţii; ra- 
cire cu aer; 4 frine disc, dublu circuit; cutie de 
viteze cu 5+1 trepte, sincronizate ; viteza maxi- 
mă 200 km/oră; consum 9 1/100 km. 

24. — FERRARI DINO GTS: 6 cilindri în V 
la 60°; 2418 cmc; putere maximă 195 CP (DIN) 
la 7600 rot/min; soluţia totul în spate cu motor 
central plasat transversal; 4 frine disc servo- 


asistate; diferenţial autoblocant; viteza maximă 
240 km/oră; consum 12—14 1/100 km. 

25. — ALFA ROMEO GTA JUNIOR: 4 ci- 
lindri în linie; 1290 cmc; putere maxima 110 CP 
(SAE) la 6000 rot/min; soluția clasică; 4 frine 
disc servoasistate; viteza maxima 175 km/ora; 
consum 11,5 1/100 km. 

26. — SESSANO NSU: 4 cilindri în linie; 
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1177 cmc; .putere maximă 65 CP (DIN) دا‎ 
5500 rot/min; solutia totul in spate; racire cu 
aer; frine disc pe roțile din fata, cu tamburi 
pe rotile din spate; caroserie Michelotti; viteza 
maximă 155 km/oră; consum 10,5 1/100 km. 
27. — FERRARI 312 P/B: motor 12 cilindri 
opusi; 3000 cmc; 48 supape; 450 CP la 10800 
rot/min; greutate 695 kg, ampatament 222 cm; 
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ecartament față 142 cm; ecartament spate 140 
cm; solutia totul in spate, viteza maxima peste 
320 km/ora. 

28. — LOLA T-280: construită de cunoscutul 
specialist Eric Broadley, motor Ford-Cosworth 
V 8; 3000 cmc; 450 CP la 10000 rot/min; solutia 
totul în spate; cutie de viteze Hewland; ampa- 
tament 234 cm, ecartament fatá-spate 134 cm; 
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viteză peste 320 km/oră. 

29. — ALFA ROMEO :33/TT38 cilindri in V; 
3000 cmc; 4 arbori cu came in cap; injectie indi- 
recta; 440 CP la 9800 rot/min; solutie totul in 
spate; șasiu construit din țeavă de oțel; greutate 
660 kg; viteză 330 km/oră. 

30. — PORSCHE 917: 12 cilindri orizontali 
opuși ; 4494 cmc; putere maximă 600 CP (DIN) 


la 8300 rot/min; soluţia totul în spate cu motor 
central longitudinal; injecție de benzină; dife- 
rential autoblocant; 4 frine disc, dublu circuit; 
viteza maximă 300—340 km/oră. 

31. — FERRARI 512 S: 12 cilindri în V la 60 ; 
4998 cmc; putere maximă 620 CP (DIN) la 
8500 rot/min; solutia totul in spate cu motor 
central longitudinal, injecție indirectă de ben- 
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zină Lucas; răcire cu apă prin 2 radiatoare si 
2 pompe; diferențial autoblocant, aprindere 
electronică; 4 frîne disc, dublu circuit; viteza 
maximă 350 km/oră. 

32. — SURTEES TS 10: maşină de formula 2, 
inspirată după TS-9 şi după Tyrrell ca aerodi- 
namism față; motor Ford de 1850 cmc; 259 CP 
la 10000 rot/min; ampatament 238 cm; ecarta- 
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ment fata 144 cm; ecartament spate 147 cm; 
viteza circa 280 km/oră. 

33. — CHEVRON B-20: maşină utilizată de 
regretatul Jo Siffert ; şasiu tubular ; motor B.M.W 
de 270 CP; 2000 cmc; greutate 615 kg; viteză 
275 km/oră. 

34. — G.R.D.-272 (Groupment Racing Deve- 
lopment): maşină de formula 2; motor Ford 


Cosworth BDA de 1798 cmc; 259 C.P.; radia- 
toare montate lateral; greutate 630 kg; viteza 
260 km/oră. 

35. — MC-LAREN-FORD M 19: motor Ford 
Cosworth; 3000 cmc; V 8; 32 supape; 450 CP دا‎ 
10500 rot/min; cutie de viteze Hewland; sus- 
pensie cu flexibilitate variabilă; viteza circa 
330 km/oră. 


36. — MARCH-FORD 721 X (formula 1): 
proiectat de tinárul constructor Robin Herd; 
motor Ford V 8; 3000 cmc; 460 CP; cutie de 
viteze construită din piese de origine Alfa- 
Romeo; radiatoare plasate lateral; se remarcă 
partea din fata cu o formă aerodinamică inedită. 
37. — BRABHAM-FORD BT 34: motor Ford 
Cosworth; 3000 cmc; V 8; 32 supape; 450 CP 
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la 10500 rot/min; ampatament 241 cm; ecarta- 
ment fata 149 cm; ecartament spate 155 cm; 
rezervoarele de benzină așezate lateral, la 
mijloc. 

38. — SURTEES-FORD TS/9: motor Ford 
Cosworth; V 8; 3000 cmc; 32 supape; 450 CP 
la 10500 rot/min; cutie de viteze Hewland; 
distanța între axe 254 cm; ecartament față- 
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spate 148 cm. 

39. — MATRA MS-120 C: motor V 12 cu 
48 supape; 3000 cmc; 465 CP la 10000 rot/min; 
greutate 620 kg; colectoarele esapamentului 
construite din țeavă de titan. 

40. — FERRARI 312-B 2: motor 12 cilindri 
opuși de 3000 cmc; 48 supape; 480 CP la 12000 
rot/min; marea noutate o găsim la suspensia 


din spate, la care amortizoarele şi resoartele 
sint montate orizontal (cea mai reuşită reali- 
zare la mașinile de formula 1). 


X 


V-am prezentat In aceste pagini citeva mo- 
dele din productia mondialá de automobile 
incepind cu mașinile de serie si terminînd 
cu bolizii de exceptie, destinati Intreceri- 
lor sportive. Ştim că «tabloul» nu este com- 
plet. Dar cine poate deveni exhaustiv In- 
tr-un domeniu In care noutăţile și modifi- 
cările curg în cascadă, lună de lună si chiar 
săptămină de săptămină? 


147 


